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Die Frachtrate in der Seeschiffahrt

Dr. Herbert.Vormbaum, Hamburg

Der Giitertransport iiber See gehérte urspriinglich zu den Aufgaben der im Uberseehandel
tdtigen Aufienhandelshduser. Erst der Ubergang vom Tauschhandel zum Kaufhandel
hat um die Mitte des 19. Jahrhunderts zur Griindung selbstindiger Reedereibetriebe ge-
fiihrt. Der folgende Beitrag soll zeigen, dafi der Seefrachtenmarkt nicht als ein einheit-
licher Weltfrachtenmarkt gesehen werden kann, dafi er vielmehr aus mehreren Einzel-
madrkten besteht, die nach Verkehren, Giiterarten und Betriebsleistungen gegliedert sind.
Auf ihnen finden sich alle Marktformen von der vollkommenen Konkurrenz bis zum
kollektiven Angebotsmonopol bei entsprechend differenzierten Frachtraten. Die Fracht-
raten selbst werden von einer Anzahl von Komponenten, wie Kosten, Nachfrage, Wetthe-
werb, individuelle Betriebsgegebenheiten bestimmt, die zum Teil als gesonderte Derrech-
nungsgrifien in der Ratennotierung erscheinen.

DIE GLIEDERUNG DER SELBSTANDIGEN SEESCHIFFAHRT

Die von Reedereien betriebene selbstindige See-
schiffahrt wird heute nach der Art der Betriebs-
leistung in die Trampschiffahrt, die Linienschiffahrt
und die Spezialschiffahrt gegliedert.

Der Ausgangspunkt lag in der Trampschiffahrt. Die
gegen Mitte des 19, Jahrhunderis quantitativ und
zeitlich noch weitgehend unausgeglichenen iibersee-
ischen Giiterverkehre veranlaBten die Reedereien,
die Fahrtrouten und Fahrizeiten dem jeweiligen
Transportgiiteraufkommen an den einzelnen Um-
schlagspldtzen anzupassen. Bei der zu transportieren-
den Ware handelte es sich iiberwiegend um Massen-
giiter, die in Schiittung oder in Féssern verpackt
libernommen wurden.

Auch heute noch verkehrt die Trampschiffahrt ohne
zeitliche Bindungen auf unterschiedlichen Routen, die
entsprechend dem jeweiligen Giiteraufkommen an
den verschiedenen Umschlagspldtzen des Welthandels
gewdhlt werden.!) Thre Ladung besteht iiberwiegend
aus losen oder verpaditen Massengiitern verschiede-
ner Art. Bei unzureichender Auslastung der Trans-
portkapazitdt im einzelnen Verkehr versucht der Ree-
der, sie durch Zuladung von Stiickgiitern zu ergénzen, 2)

Im Gegensatz zur Trampschiffahrt befahren die
Schiffe der Linienschiffahrt jeweils fiir einen lédnge-
ren Zeitraum festgelégte Routen mit regelmiBigen
Ankunfts- und Auslaufzeiten. Ihre Frachtgrundlage
bildet das an den Hauptumschlagspldtzen des See-
verkehrs anfallende Stiickgut. Dieses Betdtigungsfeld
ergab sich flr sie dadurch, daB mit der in der zwei-
ten Halfte des 19. Jahrhunderts zunehmenden Regel-
méBigkeit in der Abwicklung von AuBenhandelsge-
schiften zwischen den einzelnen Ldndern, mit der
Stiidkgutsendung, die durch Industrialisierung an Be-
deutung gewann, und mit dem zunehmenden iiber-

) Vgl. Rahmann: ,Export und Import im Wirtschaftsteil der
Zeitung*, 3. A., Hamburg 1958, Seite 161. Rahmann gibt fiir die

in der Getreidefahrt tdtigen Trampreeder an, daB sie in den
* einzelnen Monaten des Jahres {iberwiegend in folgenden Léndern
ihre Ladung ibernehmen: Januar: Australien (Melbourne, Sid-
ney) — Februar: 'Indien (Bombay, Kalkutta, Madras, Karachi) —
Mairz: Afrika — August: USA — September: Kanada — Oktober:
Europa — Dezember: Brasilien, Argentinien, .

?) Vgl. Fisser: ,Trampschiffalirt*, Bremen 1957. Darin wird der
Anteil der Trampschiffahrt an der Weltschiffahrt 1957 auf 19 %
geschéatzt.,
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seeischen Personenverkehr auf verschiedenen Routen
ein fahrplanmdBiger Verkehr von den- Befrachtern
gefordert wurde und auch — orientiert am Fracht-
aufkommen — von den Reedern gewédhrt werden
konnte, Die Linienschiffahrt nahm etwa ab 1870 einen
starken Aufschwung. Der regelméBige Stlickgutver-
kehr bildet die Basis der Linienschiffahrt. Nicht aus-
geglichene Lademdglichkeiten versucht sie durch die .
Ubernahme von Massenglitern auszulasten.

Eng in Verbindung mit dieser Entwicklung des Uber-
seehandels, namentlich des Frachtaufkommens nach
Giiterarten, Giitermengen und Anfallzeiten steht auch
die Entwicklung des dritten Zweiges, der Spezial-
schiffahrt. Der regelméBige Anfall bestimmter Mas-
sengiiter und ihre verladungstechnischen wie auch
zum Teil risikobestimmten Besonderheiten veranlaB-
ten den Bau von Spezialschiffen fiir den Transport
dieser Giiter. So wurde 1886 der erste Tanker in
Dienst gestellt. Es folgten Spezialschiffe fiir die Ge-
treidefahrt, die Kohlefahrt, die Erzfahrt, die Zudker-
fahrt, die Zementfahrt und spéaterhin Kiihlschiffe,
Fahrzeugtransporter und andere Spezialschiffe, ?) Die
Spezialschiffahrt erfait also Giiterkreise, die die Basis
der Trampschiffahrt und die Sekundéarfracht der Linien-
schiffahrt bilden.

Schon diese kurze Kennzeichnung der drei Zweige
der Seeschiffahrt 148t erkennen, daB die Betdtigungs-
felder nicht scharf gegeneinander abgegrenzt sind,
sondern daf Interdependenzen bestehen,

DIE BESTIMMUNGSGRUNDLAGEN DER FRACHTRATE

Wenn die Frachtrate als der Preis fiir die Transport-
leistung in der Seeschiffahrt behandelt wird, so kann
zundchst festgestellt werden, daB in der Trampschiff-
fahrt, der Linienschiffahrt und der Spezialschiffahrt
die gemeinsame Bestimmungsgrundlage fiir die untere
Grenze der Frachtrate in den Kosten und dem ange-
strebten Betriebsziel und fiir die obere Grenze in
den Nachfrageverhéltnissen besteht. Fiir diese Grenze
gilt in der Seeschiffahrt wie in anderen Verkehrs-
betrieben das Prinzip ,What the traffic can bear”.

3} Besonders am Beispiel der Spezialschiffahrt kann gezeigt wer-
den, daB dem fritheren AusgliederungsprozeB der Seetransport-
funktion seit einiger Zeit ein Riickgliederungsproze8 gegeniiber
steht, der jedoch iiberwiegend nicht vom Handel, sondern von der
Industrie durchgefiihrt wird.
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Vormbaum: Frachtrate in der Seeschiffahrt

Innerhalb dieser Grenzen wird die Frachtrate weiter-
hin von der Qualitdt der angebotenen Transport-
leistung, von den Wettbewerbssituationen am Frach-
tenmarkt und von den unterschiedlichen Zielen und
Techniken der Ratenbildung in den drei Zweigen der
Seeschiffahrt bestimmt.

Das Betriebsziel

Das Betriebsziel der Verfrachter, die Reeder oder
Ausrister eines Schiffes sind, ist in der Seeschiffahrt
generell die langfristige Rentabilitdtsmaximierung.
Die Ursache dafur ist in der Internationalitdt und der
Kapitalintensitdt der Seeschiffahrt zu sehen, Die Ren-
tabilitdtsmaximierung ist, im Hinblick auf die Be-
schaftigungspolitik des Betriebes, dann erreicht, wenn
die Zuwachsquote des Grenzgewinns gleich der des
Grenzkapitals und damit die Zuwachsquote der
Grenzrentabilitdt gleich 0 ist.?) In einem kurzfristi-
gen Zeitraum wird der Verfrachter von der Rentabili-
titsmaximierung nur dann Abstand nehmen, wenn
damit das langfristige Ziel gesichert oder gefdrdert
werden kann.

DieKosten

Fir die Kosten des Seetransportes als der zweiten
Bestimmungsgrundlage der Frachtrate bestehen in der
Seeschiffahrt stark differenzierte Verhdltnisse, wie
sie — abgesehen vom Luftfrachtverkehr — wohl in
keinem anderen Wirtschaftszweig anzutreffen sind.
Die Kosten setzen sich aus Kapitalzinsen, Abschrei-
bungen, Besatzungskosten, Kosten der reederseitigen
Versicherungen fir das Schiff und die Ladung, In-
standhaltungs- und Instandsetzungskosten sowie Ko-
sten fiir die Schiffssicherheit, Treibstoffkosten, Hafen-
und Kanalgebiihren, Lade-, Losch- und Trimmkosten,
Kommissionen und Verwaltungskosten des Reederei-
betriebes zusammen.

Unter dem Gesichtspunkt der Abhéngigkeit kénnen
die Kosten zunéchst eingeteilt werden. in solche, die
unabhéngig von der durchzufiihrenden Seereise an-
fallen, die als reiseunabhdngige oder Bereitschafts-
kosten bezeichnet werden, und in solche, die nur mit
der Durchfilhrung einer Seereise auftreten und als
reiseabhédngige oder Betriebskosten bezeichnet wer-
den. %) Die der einzelnen Seereise belastbaren Bereit-
schafts- und Betriebskosten werden in ihrer Hohe
von der Art und Menge der Ladung im ausgehenden
und einkommenden Verkehr, von den Gebiihren-
bestimmungen der angelaufenen Hafen, vom Reise-
weg und der Reiseentfernung, von der Reisezeit und

4 Vgl. dazu die Ausfithrungen des Verfassers ilber ,.Die Ziel-
setzung der beschdftigungsbezogenen Absatzpolitik erwerbswirt-
schaftlich orientierter Betriebe” in: ,Zeitschrift fiir handelswissen-
schaftliche Forschung*, 1959, Seite 624 ff.

5) In der Literatur, die sich mit den Kosten der Seeschiffahrt be-
faBt, (so z.B. Wagmner: ,Die Kalkulation der Transportkosten
in der Seefrachtschiffahrt”, Ingolstadt 1929), wird verschiedentlich
zwischen fixen Kosten, variablen Kosten und fix-variablen Kosten
unterschieden, Diese letzte Kennzeichnung, die etwa flir Schiffs-
besatzungskosten gewdhlt wird, ist begrifflich nicht haltbar. Es
handelt sich bei den unter dieser Bezeichnung erfaBSten Kosten-
arten entweder um Sprungkosten oder um Kostenarten, die sich
zum Teil aus fixen und zum Teil aus variablen Kostenelementen
zZusammensetzen.
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der Betriebsform der Reederei bestimmt. Zwischen
diesen verschiedenen Bestimmungsfaktoren bestehen
wedhselseitige Beziehungen. %)

Fir die Frachtrate ist es entscheidend, die kosten-
bezogenen Auswirkungen dieser Bestimmungsfak-
toren zu erfassen. Thre Berticksichtigung in der Fracht-
rate kann im Einzelfall dadurch erfolgen, daB sie an
bestimmte Giiterarten und Gitermengen, an be-
stimmte Lade- und L&schhdfen und an bestimmte
Fahrtrouten gebunden wird. Ferner kénnen daneben
die in einzelnen Verkehren und zu bestimmten Ver-
kehrszeiten auftretenden Sonderkosten in der Fracht-
rate als Zuschldge zur Grundrate angesetzt und ver-
rechnet werden. Die Wirkung von Frachtraten, die
die Kosten unterschreiten, kennzeichnet Nittscher 7)
wie folgt:

«Ist das Frachtniveau auf die Dauer so niedrig, daB die Er-
trige die Aufwendungen nicht mehr decken, werden Neu-
investitionen unterbleiben und das Schiffsraumangebot durch
Auflegung oder Verschrottung von Schiffen — teilweise so-
gar durch Stillegung von Reedereibetrieben -— verringert,

es sei denn, daB durch staatliche Beihilfen die Reederei-
betriebe aufrechterhalten werden.”

Die Nachfrage
Bedeutender als die Kostenverhdltnisse sind in der
Praxis der Ratenbildung jedoch die jeweiligen Nach-
frage- und Wettbewerbsverhéltnisse. Das geben die
im Zeitablauf besonders in der Trampschiffahrt, aber
auch in der Linien- und Spezialschiffahrt schwanken-
den Frachtraten zu erkennen.
Die Nachfrage nach Transportraum auf den Seefracht-
markten ist als eine Auswirkung verschiedener Ele-
mente anzusehen. Diese sind die quantitative iiber-
seeische Ausfuhr auf Grund von AuBenhandelsver-
tragen, von zwischenstaatlichen wirtschaftlichen und
militdrischen Hilfsprogrammen.
Das quantitative Giiteraufkommen auf Grund von
AuBenhandelsvertragen, das in der Regel den iiber-
wiegenden Anteil der Nachfrage nach Seefrachtraum
umschlie8t und demnach die Grundlage der nach-
frageorientierten Bildung von Frachtraten ist, wird
weiterhin von der Nadchfrage in den einzelnen Lén-
dern nach Importgiitern, dem Angebot der einzelnen
Lander an Exportgiitern, den staatlichen Regelungen
der Export- und Importmoéglichkeiten sowie den
Preisrelationen der Export- und Importmérkte und
den mit der Raumiiberbriickung verbundenen Kosten,
insbesondere der Frachtrate, bestimmt. 8)

%) Diese wechselseitigen Beziehungen zeigen sich dann, wenn die
auf einen Zeitraum (etwa einen Monat) bezogene Transportkapazi-
tat eines Schiffes berechnet werden soll, Selbst bei gleichen Giiter-
arten und Giitermengen sowie gleicher Reiseentfernung wird die
Zahl der durchfithrbaren Reisen von den L&sch- und Ladebedingun-
gen der einzelnen Héfen, vom Reiseweq, von der Reisegeschwin-
digkeit und der Laderaumgestaltung des Schiffes beeinfluBt, Fir
die Reisegeschwindigkeit sei hier noch darauf hingewiesen, daB
es der Seeschiffahrt aus Wettbewerbsgriinden nicht moglich ist,
bei unzureichendem Frachtangebot eine Kostensenkung im Wege
der intensitdtsmé&Bigen Anpassung — hier Herabsetzung der Reise-
geschwindigkeit — vorzunehmen.

) W.Nittscher: ,Die Frachtbildung in der Seeschiffahrt®, in:
»Wegweiser durch die Verkehrswirtschaft und ihre Ordnung”, Ham-
burg 1954, Seite 288.

%) Ein entscheidender EinfluB des Luftfrachtgeschéftes auf die Raten-
bildung in der Seeschiffahrt wird sich erst dann ergeben, wenn
der iberseeische Luftgiitertransport iiber den bisher iiberwiegenden
Kreis der hochwertigen Giiter und der Eilgiiter hinauswéchst.
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Vormbaum: Frachtrate in der Seeschiffahrt

Die Hohe der Frachtrate bildet damit ein entscheiden-
des, aber nicht das alleinige Steuerungsinstrument
fiir das Aufkommen an Seetransportgiitern an den
einzelnen Umschlagspldtzen. Das gilt um so mehr,
je geringer die Preisdifferenz der Giiter zwischen
den Export- und Importpldtzen ist. Die in der Regel
vergleichsweise geringeren Preisdifferenzen bei Mas-
sengiitern des Welthandels bewirken eine vergleichs-
weise hohere Frachtraten-Mengen-Elastizitdt als die
héheren Preisdifferenzen bei hochwertigen Industrie-
erzeugnissen. Diese bei den einzelnen Giiterarten
und dariiber hinaus in den einzelnen Marktrelationen
unterschiedlichen Elastizitdten sind bei der Ratenbil-
dung zu beachten, sie bilden die Grundlage fir die
Bemessung nach dem Prinzip ,what the traffic can
bear”. Nach diesem Prinzip versucht der Reeder, die
Wertarbitragen, die flir die verschiedenen Giiter zwi-
schen den progressiv kalkulierten fob-Preisforderun-
gen der Exporteure und den retrograd kalkulierten
cif-Preisangeboten der Importeure bestehen, mog-
lichst bis zu derjenigen Grenze auszuschopfen, die
sich auf Grund der Frachtraten-Mengen-Elastizitdt
seiner betrieblichen Zielsetzung unterordnet. ?) Im Ex-
trem kann also die Hohe der Frachtrate dem einzelnen
Gut die sonst gegebene Exportfdhigkeit nehmen. 19)
Zur Nachfrage als Bestimmungsmerkmal der Fracht-
rate muB noch darauf hingewiesen werden, daB ihr
beim Befrachter nicht immer nur ein Stiickgut, mehrere
Stiickgiliter oder - Massengliter zugrunde liegen, die
die Raumféhigkeit!!) und/oder die Tragfdhigkeit 1?)
eines Seeschiffes nur zum Teil beanspruchen, sondern
daB die vorgesehene Frachtmenge in verschiedenen
Fillen die Raum- und die Tragfahigkeit oder auch
nur die Raum- oder die Tragfdhigkeit eines Schiffes
auslastet. Letzteres ist fiir den Seetransport einiger
Massengiiter geradezu typisch (zum Beispiel in der
Ulfahrt, der Getreidefahrt, der Kohlefahrt), es trifft
aber auch fiir Stiickgiiter im Spediteur-Sammelgutver-
kehr zu. In derartigen Féllen ist die Nachfrage auf
die Charterung von Schiffen gerichtet. Sie tritt in
Erscheinung auf dem Chartermarkt als einem Teil-
markt des Seefrachtenmarktes. Nachfrager auf diesem
Markt sind neben den genannten Befrachtern ver-
schiedentlich die im Linienverkehr tdtigen Verfrach-
ter, die sich in Zeiten unzureichenden Angebots an
Frachtraum im Wege der Charterung zusétzliche
Transportkapazititen fiir den Linienverkehr zu be-
schaffen versuchen., Diese Nachfrage kann auf fol-
gende Charterformen gerichtet sein:

a) auf den AbschluB einer Reisecharter, also die
Miete des gesamten Laderaumes eines Schiffes
fiir eine ausgehende Reise;

%) Es liegt hier also eine Preisdifferenzierung nach der Belastbar-
keit der Giiter vor.

) Vgl. W. Nittscher: ,Sdiffahrtskonferenzen und Ablader-
schaft”, in: ,Wirtschaftsdienst*, 1960, Seite 75 ff. Diese Bedeutung
der Seefrachtrate hat in den letzten Jahren zu der Frage gefiihrt,
ob die Konferenzraten nicht zukiinftig von den Konferenzen und
der Abladerschaft gemeinsam festgelegt werden sollten, da doch
letztlich nur die Abladerschaft als ein Glied in der Handelskette
der Giiter genau iibersehen kann, welcie Frachtrate die einzelne
Giiterart zu tragen vermag.

1) Die Raumféhigkeit wird gemessen in KubikfuB oder Kubikmeter.
?) Die Tragfdhigkeit wird gemessen in tons deadweight (tdw).
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b) auf den Abschlul einer Zeitcharter, also die Miete
des gesamten Laderaumes eines Schiffes auf Zeit
‘unabhéngig von den in dieser Zeit auszufithrenden
Reisen;

c) auf eine Reise-Zeit- oder Konsekutivcharter, die

den gesamten Laderaum eines Schiffes fiir eine

~ oder mehrere ausgehende und einkommende Rei-
sen bei festgelegter Reiseroute umschlieBit;

d) auf eine Bear-Boat-Charter, bei der iiber das leere
Schiff, also ohne Besatzung, Proviant, Treibstoff
usw., ein Chartervertrag auf Zeit abgeschlossen
wird.

In allen diesen Fé&llen der Charterung von Schiffen

gelten fiir die Frachtrate Besonderheiten, die spéter

noch zu nennen sind.

Der Wettbewerb

Der Wettbewerb umschlieit als Bestimmungsmerkmal
den Wettbewerb zwischen den Befrachtern (und in
dem genannten Sonderfall auch zwischen Reedern)
als den Wettbewerb um Schiffsraum sowie den Wett-
bewerb zwischen Verfrachtern als Wettbewerb um
Frachten.

Der zuerst genannte Wettbewerb, der immer nur zu
Zeiten eines Frachtenboom auftritt, dann aber zu-
ndchst nur jeweils auf den Chartermérkten wirksam
wird, soll hier nicht weiter behandelt werden. Er
iibt auf die Hohe der Frachtraten die gleichen Wir-
kungen aus, wie sie sich an allen Mérkten zu Zeiten
eines Nachfrageliberhangs zeigen. Dagegen hat der
Wettbewerb zwischen den Verfrachtern, der in der
Vergangenheit zeitlich iiberwiegend in Erscheinung
trat, dazu gefithrt, da8 Frachtraten auf besondere
Weise gebildet und berechnet wurden.

Es wurde schon darauf hingewiesen, daB das Haupt-
betidtigungsfeld der Trampschiffahrt und der Spezial-
schiffahrt im {iberseeischen Massengutverkehr liegt,
wihrend die Linienschiffahrt iiberwiegend auf dem
Stiickgutverkehr basiert. Es wurde weiterhin gesagt,
daB die Trampschiffahrt unausgelastete Kapazitdten
im Stiickgutverkehr, die Linienschiffahrt im Massen-
gutverkehr auszugleichen versucht. Darin ist ein
erster Ansatzpunkt fiir den Wettbewerb der Ver-
frachter zu sehen. Daneben bestehen, wie in jedem
Wirtschaftszweig, in dem der Wettbewerb nicht durch
lose Absprachen oder strenge Vertrige der Wett-
bewerber oder auch durch staatliche MaSnahmen auf-
gehoben ist, Wettbewerbsverhéltnisse innerhalb der
einzelnen Zweige der Seeschiffahrt. In beiden Wett-
bewerbsverhidltnissen wirken als den Wettbewerb
fordernde Elemente die Freiheit der Meere und —
von Sonderfillen der Flaggendiskriminierung abge-
sehen — die unbehinderte Zuganglichkeit nationaler
Strafen des Seeverkehrs sowie die gleiche Behand-
lung aller Schiffe in den Seehédfen. Sie geben dem
Reeder die Moglichkeit, zusédtzlichen Frachtraum in
Dienst zu stellen, neue Linienverkehre in allen Rela-
tionen einzurichten, und sie geben insbesondere der
Trampschiffahrt die Moglichkeit, ihr Frachtraumange-
bot jeweils an den glinstigsten Marktverhédltnissen
zu orientieren.
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Vormbaum: Frachtrate in der Seeschiffahrt

Dieser insoweit mégliche Wettbewerb der Verfrach-
ter hat aber mit dem Aufkommen der Linienschiff-
fahrt durch die Griindung der HAPAG im Jahre 1847
sehr bald zu ruintsen Konkurrenzkdmpfen gefiihrt.
Ein erster Frachtenkampf wurde in den Jahren von
1880 bis 1885 zwischen den Reedereien verschiedener
Nationen in der Nordatlantikfahrt ausgetragen. Er
endete mit einem Ubereinkommen iiber Mindestraten
und fiihrte ferner dazu, daB einzelne der beteiligten
Reedereien sich zusdtzlich zu einer Interessengemein-
schaft und spater zu einem Pool zusammenschlossen.
Derartige Vorgdnge haben sich in der Linienschiffahrt
seitdem des Ofteren wiederholt. Versuchen wir die
heutige Wettbewerbssituation in der Linienschiffahrt
zu kennzeichnen, so zeigt sich eine weitgehende Aus-
schaltung des Wettbewerbs durch die Bildung von
iiber 200 Schiffahrtskonferenzen, die etwa 90%¢ des
Linienverkehrs erfassen und teilweise weiterhin durch
Interkonferenzabkommen %) gebunden sind.

Die Konferenzabsprachen, denen immer nur bestimmte
Verkehrsrelationen zugrunde liegen, reichen von der
losesten Form der Absprache iliber die Ankunfts- und
Auslaufzeiten der einzelnen Schiffe und die innerhalb
der gekennzeichneten Route anzulaufenden Hifen
iiber das Mengenkartell, das Preiskartell, die Griin-
dung von Betriebsgemeinschaften 14) bis zum Pool als
Fracht- und Gewinnverteilungsgemeinschaft.

Hier interessieren insbesondere diejenigen Konferen-
zen, die die Merkmale des Preis- und Konditionen-
kartells tragen. Das trifft fiir die Konferenzen iiber-
wiegend zu. In diesen Konferenzen sind die Fracht-
raten der Konferenzreeder fir die in die Konferenz-
route einbezogenen Schiffe gebunden. Sie werden
den Reedern in der Form von vertraulichen, also den
AuBenseitern, den Befrachtern und den weiteren
Interessenten nicht zugénglichen Tarifen zugeleitet.

Es kénnte scheinen, als sei damit der WettbewerbA

zwischen den Konferenzreedern ausgeschaltet, ein
kollektives Angebotsmonopol gebildet worden. Das
ist jedoch, wie es die Erfahrung lehrt, nicht der Fall.

Der Wettbewerb bedient sich innerhalb der Konferenz
lediglich anderer Mittel, insbesondere des Mittels der
Qualitdt der Transportleistung, die i{iberwiegend in
der Schnelligkeit, der RegelmiBigkeit, der Plnktlich-
keit, der Transportsicherheit und der Anpassung der
Einrichtung und Ausstattung des Schiffes an die An-
forderungen des Transportgutes zum Ausdruck kommt.
Dieser Wettbewerb besteht selbst dann weiterhin,
wenn der einzelne Reeder in einem Pool an eine
Frachtmenge gebunden ist und der Gewinn unter den
Reedern nach einem Schliissel verteilt wird. Die Ur-
sache ist darin zu sehen, daB der einzelne Reeder
bei Mengeniiberschreitungen eine Kompensationsrate

13) Es handelt sich dabei um Abkommen zwischen mehreren Kon-
ferenzen, deren Fahrtbereiche sich beriihren. So erfassen die
Trans-Atlantik Associated Freight Conferences sieben Konferenzen
der Atlantikschiffahrt im ausgedehnten Verkehr von den USA,

1) Die Betriebsgemeinschaften zeichnen sich dadurch aus, daB fir
alle Konferenzmitglieder an den Umschlagplitzen gemeinsame
Frachtkontore und Lade- und Ldschplitze (Kaianlagen mit Kai-
schuppen und Umschlagseintichtungen] unterhalten werden.
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als Teil der zusédtzlich erwirtschafteten Frachtrate von
der Gemeinschaftsabrechnung zuriickbehalten kann %)
und auBerdem sein Interesse darauf gerichtet ist, sich
ein giinstige Ausgangssituation fiir eine Neuverein-
barung der Mengenzuteilungen zu schaffen.

DIE TECHNIK DER FRACHTRATENBILDUNG

Es muB unterschieden werden zwischen Frachtraten
in der Konferenzschiffahrt, in der ungebundenen
Linienschiffahrt, in der Trampschiffahrt und in der
Spezialschiffahrt,

Die Ladefdhigkeit eines Schiffes kommt in der Raum-
fahigkeit, auch bezeichnet als cubic capacity oder
Raumte, und in der fiir die Ladung verfiigharen Netto-
tragfahigkeit, auch bezeichnet als cargo deadweight
oder useful deadweight, zum Ausdruck. Je nach der
Raum-Gewichts-Relation, dem Staukoeffizient der
Ladung, der nach dem metrischen System auf der
Grundrelation 1 t = 1 cbm und nach dem englischen
System auf der Grundrelation 20 cwt = 40 cbft be-
ruht, kann die Vollauslastung der Kapazitdt in einer
vollen Ausnutzung der Raumféhigkeit und der Netto-
tragfédhigkeit oder einer dieser GréB8en bestehen.
Eine Beladung mit Schwergiitern wiirde die Raum-
fdhigkeit, eine Beladung mit sperrigen Giitern die
Tragfahigkeit nicht voll auslasten. Dem Ziel der giin-
stigsten Erldsgestaltung -entspricht es daher, fir
Schwergtiter eine gewichtsbezogene Frachtrate und
fiir Raumgtiter eine maBbezogene Rate festzulegen,
oder eine MaB-Gewichts-Rate auf der genannten
Grundrelation anzusetzen, die dem Reeder die Aus-
wahl der Abrechnungsgrundlage iiberldBt, Dabei wird
das MaB regelmidBig erfafBt als ein Maf8 iiber alles.
Die gréBten Abmessungen sind also bestimmend.

Auf diesen Grundlagen werden die Frachtraten der
Konferenzschiffahrt und der Linienschiffahrt bestimmt.
Sie werden dariiber hinaus entsprechend dem Wert
der Giliter und den hafen- und routenweise unter-

- schiedlichen Kostenbedingungen und Na'g:hfragever-

haltnissen nach Giiterarten, Hafen und Transportein-
richtungen differenziert. 1) Die Tarifierung kann in
den Formen des Gﬁtereinzelta/rifs, des Giiterklassen-
tarifs oder des Hafengruppentarifs erfolgen. Wahrend

%) Diese Kompensationsrate umschlieBt immer dann einen Zusatz-
gewinn zugunsten des Reeders, wenn jhre Bemessung an den
Durchschnittskosten des Reeders pro Raum- oder Gewichtseinheit
orientiert ist. Die Ursache ist darin zu sehen, daf die mit der-
artigen zusdtzlichen Transporteinheiten anfallenden Zusatzkosten
(Grenzkosten) auf Grund der hohen Bereitschaftskosten und der
hohen reisefixen Kosten der Seeschiffahrt die Durchschnittskosten
unterschreiten,

) Mit dieser Berechnung des Rauminhaltes einer Frachteinheit
werden lichte Rdume mit jhren vollen Abmessungen in die Fracht-
rate einbezogen. Bei Massengiitern {(Giter, bei denen der Raum-
inhalt nach dem metrischen System 1 cbm je Gewichtstonne oder
nach dem englischen System 1cbm je 1,11 Gewichistonnen iiber-
schreitet) kommt es fiir den Befrachter also darauf an, die Ab-
messungen der Verpackung mdglichst klein zu halten. Der Fracht-
vorteil, der sich mit der Zerlegung eines Gutes zur Verhinderung
von lichten Rdumen erreichen 1d8t, kann unter Umstdnden die
Kosten der Zerlegung und spiteren Montage {iberschreiten,

) Die Differenzierung nach den Transportrichtungen auf einer
Route wirkt sich dann besonders stark aus, wenn das Transport-
giiteraufkommen in den Verkehrsrelationen der Route stark von-
einander abweicht. Diese Differenzierung ist eine der Erscheinungs-
formen der méglichen Frachtdisparititen (Frachtunterschiede bei
gleicher Ware und gleicher Transportentfernung), die ihre Ursache
in den unterschiedlichen Giiteraufkommen, Hafenkosten und/oder
Hafenliegezeiten der Hifen finden.
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der Giitereinzeltarif jeweils die Frachtrate fiir die
einzelne Giiterart und den Transport zwischen ein-
zelnen Héafen gesondert ausweist, werden die Fracht-
raten im Giiterklassentarif jeweils fiir Gruppen von
Giitern und den Transport zwischen einzelnen Hafen
aufgefiihrt. Der Hafengruppentarif faBt dagegen die
verschiedenen Héfen zu Hafengruppen zusammen und
weist die nach Giiterarten oder Giitergruppen gestaf-
felten Frachtraten als einheitliche Raten fiir jeweils
eine Gruppe von Hifen (bezeichnet als Range) aus.
Fir besonders hochwertige Giiter wird neben der
MaB- oder Gewichtsfracht ein Wertzuschlag erhoben
oder die Frachtrate als eine Wertrate in Prozent des
Giiterwertes angesetzt.

Die notierten Raten, deren Berechnung fiir das ein-
zelne Gut nach seinem MaB, Gewicht oder Wert zur
Nettorate fiihrt, liegen in der freien Linienfahrt in
der Regel unter denjenigen der Konferenzen.

Der Nettorate, die die Abfertigungsgebiihr mit um-
schlieBt, werden in der Regel 10%o Primage hinzu-
gerechnet. Das ergibt die Bruttorate. Die Bedeutung
dieser Primage kann nur historisch begriindet wer-
den. %) Ihr fehlt als Sonderzuschlag heute jede Recht-
fertigung.

Zur Berechnung der endgiiltigen Frachtrate ist in der
Linienschiffahrt diese Bruttorate verschiedentlich noch
zu korrigieren um Frachtzuschlage und um Frachtmin-
derungsbetrdge. Die Frachtzuschldge kénnen sein:
transportgutbedingte Zuschlage fiir sperrige Giiter,
Schwergiiter und feuergeféhrliche Giiter!*);
frachtregulierungsbedingte Zuschldge fiir Nachnahme-
lieferungen und Frachtzahlungen in Fremdwé&hrungen;
hafenbedingte Zuschldge fiir besondere Gebiihrenbe-
lastungen oder Umschlagsverzdgerungen in einzelnen
Héifen (z.B. Surcharges, Verstopfungszuschldge, Har-
bour Dues, Landing Charges, Manifestgebiihren, Ton-
nengelder, Mercantile Marine Tax);

verkehrsbedingte Zuschldge fiir besondere Risiken und
Fahrtbehinderungen in einzelnen Verkehren und zu
einzelnen Zeiten (z.B. Winterzuschldge, Zuschldge fiir
Extracharterungen);

Zuschlige auf Grund transportvertraglicher Besonder-
heiten (z. B. Optionszuschlige und Rangezuschlige).

Diese Zuschldge, die ihre reederseitige Begriindung
in erhohten internen Kosten, externen Kosten oder
zusdtzlichen Risiken finden, werden immer dann an-
gewendet, wenn ihre Grundlagen auf Grund der
Tarifierungsart oder von Verdnderungen, die nach
der Tarifierung eingetreten sind, in der tarifierten
Grundrate nicht erfaBt sind.

Frachtminderungsbetrage sind dagegen iiberwiegend
ein Mittel des Wettbewerbs der Konferenzen gegen-

%) Vgl. Hellauer: ,Nachrichten- und Giiterverkehr*, in: ,Die
Handelshodhischule®, Seite 273; Giese: ,Das Seefracht-Tarif-
wesen”, Berlin 1919, Seite 190. Hellauer weist darauf hin, daB die
Primage (frilher auch als Prémie, Kaplake oder Gratifikation be-
zeichnet) urspriinglich auBerhalb der Seefracht als Sonderbetrag
dem Kapitdn des Schiffes vom Ablader gewdhrt wurde, um ihn
zu einem Schutz der Ware vor den Gefahren des Seetransportes
zu veranlassen. Die Bezeichnung Kaplake fiihrt Giese darauf zu-
rick, daB sie als eine Sondervergiitung fir den Schiffer zur
Beschaffung der Winterkleidung gedacht war.

1) Fiir feuergefihrliche Giiter ist auf die Seefrachtordnung von
1912 in der Neubearbeitung von 1930 hinzuweisen, die fiir verschie-
dene Giiter besondere Transportbestimmungen oder auch den Aus-
schluff vom Seetransport vorsieht,
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iber der freien Linienfahrt, der Trampfahrt und in
Sonderfdllen auch gegeniiber der Spezialfahrt. Sie
erscheinen als Rabatte aus Primagen, als Konferenz-
rabatte und als Kampfrabatte. Rabatte aus Primagen
sind Treurabatte. Sie werden als Sofortrabatt ge-
wiahrt, wenn der Befrachter sich verpflichtet, alle
Versendungen auf der Route der Konferenz in einer
vertraglich festgelegten zukiinftigen Zeit nur mit
Konferenzschiffen vorzunehmen. Sie werden als nach-
trdgliche Rabatte gewédhrt, wenn der Befrachter in
einem festgelegten, vergangenen Zeitraum?2) alle
Versendungen auf der Konferenzroute Konferenz-
reedern zugeleitet hat. Da die Anti-Trust-Gesetz-
gebung der USA derartige Rabatte nicht zuldBt, wird
den Befrachtern dort bei Unterzeichnung des Treu-
revers von vornherein eine niedrigere Frachtrate
berechnet.

Im Gegensatz zu diesem Treurabatt ist der Konferenz-
rabatt als ein Mittel anzusehen, mit dem kurzfristig
verdnderte Bestimmungsgrundlagen der Frachtrate
erfait werden, um Tarifdnderungen zu verhindern.
Will sich der Befrachter vor nachteiligen Frachtdnde-
rungen schiitzen, so kann er den erst spéter aus-
zufiihrenden Transport schon vorzeitig bei der Kon-
ferenz buchen. Fiir eine in den Konferenzbedingungen
genannte Frist gilt dann die Frachtrate des Buchungs-
tages als Abrechnungsgrundlage.®) Sofern gebuchte
Frachten nicht zur Abladung kommen, berechnet die
Konferenz dem Befrachter nicht den vollen Fracht-
betrag, sondern nur eine Fautfracht.

Kampfrabatte sind dagegen das Mittel der Kampf-
politik, die darauf abgestellt ist, die Konkurrenten
aus dem Markt zu dringen oder zum Eintritt in die
Konferenz beziehungsweise zum Abschlu eines Wett-
bewerbsvertrages #2) mit der Konferenz zu zwingen.

In einem Konkurrenzkampf zwischen ,The Asso-
ciation of West-India Trans-Atlantic Steamship Lines”
und der ,Ocean/Stinnes Linie* im Jahre 1952 wurde
sowohl von der Konferenz als auch von dem AuBen-
seiter ein Kampfrabatt in Hoéhe von 50 % der Fracht-
rate gewihrt.

Kampfirabatte werden sowohl in der Linienfahrt als
auch in der Trampfahrt eingerdumt. Sonst wird jedoch
die Frachtrate in der Trampschiffahrt im Gegensatz
zum Ratendiktat in der Konferenzfahrt und dem die-

) Als Zeitraum gelten verschiedentlich sechs Monate. Die Aus-
zahlung erfolgt dann nach weiteren sechs Monaten. Begiinstigter
ist beim AbschluB von Frachtvertrdgen mit Spediteuren heute der
Spediteur.

M) Vgl, Richter: ,Die Frachtentarife der Seeschiffahrt”, Schrif-
tenreihe der IHK Mannheim, Heft 1. Diese Regelung gibt dem
Auflenhandelskaufmann die Moglichkeit, in seine Vorkalkulation
fiir ein abzuschlieBendes Exportgeschéft (bei cif-Vertrdgen) oder
Importgeschdft (bei fob-Vertrdgen) eine endgiiltige Frachtrate
einzubeziehen. Darin wird verschiedentlich auch der besondere
Vorteil gesehen, den die Konferenz im Gegensatz zur konferenz-
freien Schiffahrt dem Befrachter gewéhrt. Richter nennt ein be-
sonderes Kontraktsystem im Verkehr zwischer Europa und der
Ostkiiste der Vereinigten Staaten sowie Kanada, bei dem der Ab-
lader nach Zeichnung eines entsprechenden Vertrages von Raten-
&nderungen nicht betroffen wird.

) Derartige Wettbewerbsvertrige belassen den Wettbewerber
auBerhalb der Konferenz, sie legen ihm aber Beschrankungen in
der Ausnutzung der Wettbewerbsmittel auf. So kann ein Wett-
bewerbsvertrag vorsehen, daB der Wettbewerber die Konferenz-
raten nur bis zu einem genannten Prozentsatz unterschreiten darf.
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sem angepafiten Ratendiktat in der freien Linienfahrt
am freien Frachtenmarkt gebildet und berechnet. Hier
wird also die Frachtrate im Einzelfall zwischen den
Befrachtern und den Verfrachtern unter Beachtung
der genannten Bestimmungsfaktoren ausgehandelt.
Die damit an den Umschlagspldtzen verschiedentlich
stark voneinander abweichenden Frachtraten der
Trampschiffahrt veranlassen die Trampreeder, mit
ihrem ortlichen Angebot an Ladekapazititen entspre-
chend zu reagieren, sich also den Umschlagsplédtzen
mit glinstigen Raten zuzuwenden, wodurch wieder
eine weitgehende 6rtliche Ubereinstimmung der Raten
eintritt. Es besteht hier also eine Interdependenz der
Frachtraten. Der Trampreeder orientiert sich beim
Aushandeln der Frachtrate weitgehend an den Notie-
rungen des Londoner Frachtenmarktes.

Die Raten der Trampschiffahrt liegen bei vergleich-
baren Verkehren erfahrungsgemaB etwa 20—30°%
unter den Raten der Linienschiffahrt. Bei einer Be-
urteilung dieser Differenz darf aber nicht ibersehen
werden, daB die Linienfahrt eine qualitativ héher-
wertige Leistung erbringt als die Trampfahrt, die
tberwiegend Zweite-Hand-Tonnage einsetzt.

Die gleichen Verhaltnisse kennzeichnen die Bildung
der Frachtraten fir Trampschiffe und Spezialschiffe
am Chartermarkt. Als Anbieter erscheinen hier Ree-
der der Trampschiffahrt, der Spezialschiffahrt und
auch der Linienschiffahrt mit Schiffen, die aus dem
Linienverkehr zurickgezogen wurden. Als Nachfrager
treten Befrachter des Handels, der Industrie und des
Speditionsgewerbes sowie in Zeiten eines Frachten-
boom Reeder der Linienschiffahrt auf. Die Frachtrate
wird im Einzelfall ausgehandelt und festgelegt als
Pauschalrate, die unabhdngig von den effektiven Ver-
schiffungseinheiten zu entrichten ist (auch bezeichnet
als Lumpsum-Fracht), als Mengenfrachtrate, die auf
der Basis vertraglicher Verschiffungseinheiten berech-
net wird, oder als Zeitfrachtrate, die also auf der

zeitlichen Verfiigbarkeit des Charterers iiber den
Schiffsraum basiert und entsprechend die Abrech-
nungsgrundlage der Zeitcharter bildet.

Daneben sind in Chartervertrigen verschiedentlich
noch Klauseln tiber die Zuordnung von L&sch- und
Ladekosten enthalten (so die Klausel ,fio”, die be-
sagt, daB der Charterer die Losch- und Ladekosten
zu tragen hat). Ferner koénnen Eilgelder zugunsten
des Charterers gewahrt werden, wenn der Charterer
bei der Klausel ,fio” die vorgesehenen Losch- und
Ladezeiten unterschreitet, sowie Uberliegegelder be-
rechnet werden, die dann zugunsten des Reeders vom
Charterer zu entrichten sind, wenn die vorgesehenen
Lade- und Loschzeiten iiberschritten werden. Die
letzteren Klauseln finden ihre Ursache darin, daB
Hatenliegezeiten als ein Verlust an méglichen Reise-
zeiten anzusehen sind und daB sie den Reeder mit
erheblichen Hafengebiihren belasten. Diese betragen
fiir 12 500-BRT-Schiffe pro Stunde ca. 300—500 DM.
Ein besonderer Hinweis ist noch erforderlich auf die
Frachtennotierung am Tankfrachtenmarkt. Sie basiert
auf den von der United States Maritime Commission-
(USMC) 1938 oder dem britischen Ministry of Trans-
port (MOT) 1946 festgelegten Raten. Dem einzelnen
Frachtvertrag werden diese wiederum nach Verkehrs-
relationen bestimmten Basisraten zugrunde gelegt.
Die jeweilige Marktlage findet ihren Ausdruck in
prozentualen Zuschldgen zu diesen Basisraten. Dabei
entspricht dem Nulltarif des Ministry of Transport
die Rate USMC —30,52%s. Eine dritte Notierung, die
London Market Tanker Nominal Freight Skale
(SKALE} basiert auf den MOT-Raten, weist aber
Sonderaufschlage fir Kanalpassagen gesondert aus.
Nittscher 2%) weist fiir 1954 darauf hin, daB ,70—75 %
der Welttankerflotte durch Eigentum oder langfristige
Charterungen an die Ulkonzerne gebunden” waren.
Dieser Anteil wird heute noch héher sein.

) A, a. O. 8. 292.

Summary: Freight Rates in
Maritime Shipping. — Mari-
time shipping was originally a function
of foreign trade firms operating in
oversea trade. Today several special
features distinguish maritime ship-
ping from inland traffic carriers. The
particular structure of maritime_ship-
ping, its price formation (freight rates)

ports pour
maritime:

continentaux.

Résumé: Le baréme des trans-

L'auteur
les traits caractéristiques de la navi-
gation maritime moderne par lesquels
elle se distingue des transportateurs
11 dirige son attention
principalement sur les particularités

Resumen: Las Tarifasenel Trans-
porte Maritimo. — Primitivamente
una de las actividades propias de las
firmas exportadoras-importadoras espe-
cializadas en el comercio de ultramar;
el transporte maritimo presenta hoy
algunas particularidades frente a los
medios de transporie por tierra y sobre
todo frente a los medios de transporte
continentales en general. La estruc-
turacién especial del transporte mariti-

navigation
fait ressortir

and its strong international ties are
the main subjects of this study. The
author specially shows the inter-
dependence of freight rates formation
and kind of shipping (liner- or tramp-
shipping), on the one hand, and of
international ties (shipping confer-
ences), on the other. The purpose of
operations, the cost structure, the com-
petition showing characteristic features
in its competitive struggles, finally
leading to conference agreements, are
described. Finally the reader is in-
formed about the technical side of
freight rates formation, which is based
on data of ship’s hold and weight.
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de structure de la navigation maritime,
ses tarifs de fret ainsi que sa forte
liaison contractuelle a l'echelle inter-
nationale. Il analyse l'interdépendance
entre la formation des tarifs de fret
et la branche d'exploitation d'une part
et les Conférences maritimes d'autre
part. L'auteur détaillé les buts et la
situation des branches, les cahiers de
frais, la compétition et les particulari-
tés concurrentielles qui devaient mener
aux conventions des conférences. Fi-
nalement 1'auteur nous renseigne sur
les modalités techniques de la formation
des tarifs de fret maritimes.

mo, la constitucién de sus tarifas (por-
tes maritimos), asi como su acentuada
interdependencia internacional, son los
temas centrales del presente trabajo.
En este sentido llama el autor particu-
larmente la atencién sobre la mutua
dependencia entre la constitucion de
las tarifas de los fletes maritimos vy
las empresas que realizan los transpor-
tes (Servicios de linea y cargueros) por
una parte asi como compromisos inter-
nacionales por otra (Conferencias so-
bre el transporte maritimo). El autor
muestra la meta de las empresas, la
estructuracién de los gastos, la con-
currencia y sus luchas peculiares que
llevaron finalmente a una discusién
comun en conferencias.
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